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立憲革命後のタイにおける道路整備（1932 ～ 1941 年）
――最初の道路建設計画の策定――
柿　　崎　　一　　郎＊
Road Improvement after the Constitutional Revolution in Thailand,
1932–1941: Establishment of the First Road 
Construction Program
KAKIZAKI Ichiro＊
This article discusses the government’s road improvement policy in the era of the People’s
Party government. Because of the rebellion of H. R. H. Prince Boworadet, the government
keenly recognized the importance of road improvement for national security. At the same
time, James M. Andrews, an American scholar who conducted Thailand’s rural economic
survey, recommended road improvement from the point of economic development. The gov-
ernment, therefore, laid out an ambitious road construction program that aimed to complete
a 15,000 kilometer road network within 18 years. This was the first nationwide road con-
struction program in Thailand.
Though the government intended to construct one nationwide road network within Thai
territory, there were still many provinces where neither railway nor road had reached. The
first five-year program, therefore, aimed to construct feeder roads for railways that would
serve these provinces. Thereafter, the government established many provincial highways all
over the territory to ease the dissatisfaction of assembly men and inhabitants whose
province was not benefited by the first five-year program. However, as the world situation
worsened, the government increased the construction of military roads, which had not been
included in the first program, while leaving most provincial highways unimproved.
The People’s Party government had to institute road policy from both a macro-and micro-
point of view. It had to materialize the macro-intention of completing a nationwide road net-
work for national security on the one hand, but it also had to respond to micro-demands for
local roads in every area. Therefore, it pretended to respond to micro-requests by establish-
ing the first five-year program and the provincial highway program. This apparent egalitari-




度末において，国道（Thang Luang Phaendin）と県道（Thang Luang Changwat）を管轄
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12）ジンマーマンの調査が行われた経緯は，BTWM［1930/12/17 “A Rural Economic Survey”］を参照。
アンドリュースの調査についての経緯は，彼自身が「はしがき」で簡単に説明している［Andrews
1935: i–iii］。人類学の調査結果は，ハーヴァード大学で分析するとされている。












































15）彼の調査結果によると，世帯あたりの年間平均収入は，北部 65 バーツ，南部 74 バーツ，中部 185
バーツであったのに対し，東北部では 30バーツに過ぎなかった［Andrews 1935: 220–227］。
16）この国道はウボンから国境のチョン・メックまでの 76 Üの道路であり，チョン・メックから仏印
ラオスの南部の要衝パークセーまでさらに道路が続いていた。
































18）［NA [2] So Ro. 0201. 16. 1/2 “Raingan Prachum Khanaratthamontri. 1938/12/02”］




























金額 比率（％） 金額 比率（％）
1927/28–31/32年平均 12,932 12 3,708 3 108,755
1932/33 8,986 12 1,231 2 73,544
1933/34 7,934 10 4,120 5 77,433
1934/35 7,842 10 4,934 6 79,793
1935/36 8,488 9 6,832 7 99,407
1936/37 10,283 9 8,637 8 110,548
1937/38 9,532 8 8,489 7 125,412
1938/39 11,392 9 11,942 9 132,930
1939 5,824 8 8,641 12 74,182
1939/40 14,408 8 13,387 7 189,193


































21）［NA [2] So Ro. 0201. 66. 5/5 “Ratthamontri Wa Kan Krasuang Kalahom Rian Nayok
Ratthamontri. 1934/12/20”］
22）［NA [2] So Ro. 0201. 66. 5/5 “Athibodi Krom Yotha Thetsaban Sanoe Ratthamontri Wa Kan
Krasuang Mahatthai. 1935/12/02”]
23）［NA [2] So Ro. 0201. 66. 5/5 “Raingan Prachum Khana Ratthamontri khrang thi 105/2478.
1936/01/10,” “Prathan Kammakan Phicharana Damnoen Kan Sang Thang Thua Ratcha
Anachak Thung Nayok Ratthamontri. 1936/03/03”］
24）［PCC 1936/03/19 “Ratthaban Anumat Khrongkan Sang Thanon Laeo”]
25）［NA [2] So Ro. 0201. 66. 5/5 “Banthuk Khrongkan Sang Thang nai Ratcha Anachak Pho So
2478”; PKPS Vol. 49 : 41–43］
26）TK［1934/35–1940］に掲載されている地図に含まれる路線すべてを集計すると，約１万 6,000Üとな
り，計画より 1,000Ü程度増えることになる。このため筆者はこの地図に含まれる路線を対象にし，
1936 年の計画当時には含まれていなかったものと思われる区間（主に国境周辺）を 1,000 Ü程度除
外した。











































































































34）［NA [2] So Ro. 0201. 66. 5/5 “Banthuk Khrongkan Sang Thang nai Ratcha Anachak Pho So
2478”］
35）［NA [2] So Ro. 0201. 66. 5/5 “Thang Luang Phaendin Sung Ko Sang Tam Khrongkan 5 Pi Raek
2479-Sin Minakhom 2484”］
36）県道からの移管は，バーンパイ～ノーンカーイ間 174Ü，チョンナボット～ローイエット間 120Ü，
ウドーンターニー～ナコーンパノム間 242 Ü，ウボン～アムナートチャルーン間（一部）23 Üで
あった。

































議に対する答弁」（Ratthaban Top Krathu Tham khong Samachik Sapha Phu Thaen Ratsadon）
や，「国会会議録抄」(Raigan Kan Prachum Sapha Phu Thaen Ratsadon Doi Yo）という形で掲
載されており，道路に関する質議とそれに対する答弁も多数存在する。また，当時の国会に関する
新聞記事からも，議員が道路整備について取り上げていた事例が数多く把握される。







と，全国の県道の総延長は 1936/37 年に約 7,000 Üも増加したことが分かる。1935/36 年の段


















管区 維持道路 建設道路 維持道路 建設道路
舗装 未舗装 計 着工済 未着工 計 舗装 未舗装 計 着工済 未着工 計
バンコク 1 45 46 ― ― ― ― 75 75 159 330 489
ブラーチーンブリー ― 48 48 ― 5 5 ― 97 97 80 331 411
ロッブリー ― ― ― ― ― ― ― 16 16 88 145 233
ピッサヌローク ― 17 17 24 ― 24 ― 55 55 99 625 724
プレー ― 57 57 9 130 139 ― 61 61 108 749 857
チエンマイ 14 105 119 57 121 178 19 101 120 147 594 741
コーラート ― ― ― ― ― ― ― 56 56 145 415 560
ウボン ― 30 30 ― ― ― ― 67 67 110 1,037 1,147
コーンケーン ― 416 416 33 87 120 ― 83 83 128 1,766 1,894
プラチュアップキーリーカン 3 86 89 15 ― 15 2 54 56 37 119 156
ナコーンシータマラート ― 82 82 ― ― ― ― 85 85 52 250 302
ソンクラー ― 108 108 7 25 32 4 100 104 120 63 183













鉄道 道路 第１次国道 県道計画 18年計画
バンコク アユッタヤー 13 3 ― ― 4 ― 6
アーントーン 5 ― ― ― 4 1 ―
ノンタブリー 5 4 ― ― 1 ― ―
バトゥムターニー 7 2 ― ― 3 ― 2
ナコーンパトム 5 2 ― ― 2 ― 1
スパンブリー 7 ― ― ― 3 3 1
カーンチャナブリー 9 ― 3 2 1 ― 3
ラーチャブリー 8 4 1 ― 1 ― 2
サムットサーコーン 3 1 ― ― 1 ― 1
サムットソンクラーム 3 1 ― ― 2 ― ―
サムットプラーカーン 4 1 ― ― 2 ― 1
プラーチーンブリー プラーチーンブリー 8 7 ― ― 1 ― ―
チャチューンサオ 6 2 1 1 2 ― ―
チョンブリー 7 ― 5 ― 2 ― ―
ラヨーン 3 ― ― 1 2 ― ―
チャンタブリー 6 ― 1 ― 3 2 ―
トラート 4 ― 1 ― 3 ― ―
ロッブリー ナコーンナーヨック 4 ― ― 3 1 ― ―
サラブリー 7 4 1 1 1 ― ―
ロッブリー 4 2 ― ― ― 2 ―
シンブリー 4 ― ― ― 2 2 ―
チャイナート 6 ― ― ― 3 3 ―
ウタイターニー 5 ― ― ― 4 1 ―
ピッサヌローク ナコーンサワン 8 4 ― 1 2 1 ―
カムペーンペット 4 ― ― 1 1 1 1
ターク 6 ― 1 1 2 ― 2
スコータイ 6 1 2 1 2 ― ―
ピッサヌローク 6 3 ― ― 3 ― ―
ピチット 4 2 ― ― 2 ― ―
ペッチャブーン 5 ― 2 1 2 ― ―
プレー ウッタラディット 6 3 1 ― 2 ― ―
プレー 5 2 2 ― 1 ― ―
ナーン 6 ― 3 ― 3 ― ―
チエンラーン 10 ― 6 ― 4 ― ―
チエンマイ ラムパーン 9 3 3 ― 3 ― ―
ラムプーン 5 2 1 ― 2 ― ―
チエンマイ 17 2 12 ― 1 ― 2
メーホンソーン 5 ― ― ― 3 1 1
コーラート コーラート 12 6 ― ― 4 1 1
チャイヤプーム 5 ― ― ― 3 1 1
ブリーラム 5 2 ― ― 3 ― ―
ウボン スリン 6 2 ― ― 3 ― 1
シーサケート 6 3 ― ― 3 ― ―
ウボン 15 1 1 6 7 ― ―







鉄道 道路 第１次国道 県道計画 18年計画
コーンケーン コーンケーン 7 3 ― 1 3 ― ―
マハーサーラカーム 6 ― ― 2 4 ― ―
ローイエット 9 ― ― 3 6 ― ―
カーラシン 5 ― ― 2 3 ― ―
サコンナコーン 5 ― 3 ― 2 ― ―
ウドーンターニー 6 ― 1 1 4 ― ―
ノーンカーイ 4 ― ― 1 3 ― ―
ルーイ 5 ― ― ― 4 1 ―
プラチュアップキーリーカン ペッブリー 6 3 ― ― 1 1 1
プラチュアップキーリーカン 4 4 ― ― ― ― ―
チュムポーン 6 4 ― ― 1 1 ―
ラノーン 4 ― 2 2 ― ― ―
ナコーンシータマラート スラーターニー 10 5 1 ― 1 1 2
ナコーンシータマラート 11 5 1 1 ― 4 ―
トラン 5 3 1 ― 1 ― ―
クラビー 4 ― 3 ― ― ― 1
パンガー 6 ― 4 1 1 ― ―
プーケット 3 ― 2 1 ― ― ―
ソンクラー パッタルン 4 4 ― ― ― ― ―
サトゥーン 3 ― 1 ― 2 ― ―
ソンクラー 10 4 2 ― 2 2 ―
パッターニー 9 1 8 ― ― ― ―
ヤラー 5 2 3 ― ― ― ―
ナラーティワート 9 5 3 ― 1 ― ―
計 436 112 82 37 146 29 30
出所：TK［（1934/35–1940）］より筆者作成。









































第１次５年計画に含まれた 2,880 Üの建設と修復は，1936/37 年から順次開始され，新規着
工分の 1,610 Üについても 1937/38 年までには建設道路に指定された。42）1941 年３月までの完
成状況を見ると，対象路線 2,880 Üのうち，完成しなかった分は計 411 Üであった。43）すなわ
―――――――――――――――――

















から 1941年までの国道総延長の推移を示しているが，これを見ると 1936/37年から 1941年ま
での間に計 3,387Üの維持道路が増加したことから，この間の完成した道路距離は 3,000Üを越
えていたことになる。一方で第１次計画内に含まれた道路のうちこの期間内に完成した道路は，














舗装 未舗装 計 着工済 未着工 計
1934/35 198 1,566 1,764 547 369 916 2,680
1935/36 200 1,679 1,879 432 369 801 2,680
1936/37 275 1,833 2,108 822 1,301 2,123 4,231
1937/38 325 2,092 2,417 879 1,426 2,305 4,722
1938/39 411 2,215 2,626 1,101 996 2,097 4,723
1939/40 587 2,324 2,911 1,497 987 2,484 5,395
1940 706 2,675 3,381 1,621 949 2,570 5,951










































47）［NA [2] So Ro. 0201. 66. 5/9 “Ratthamontri Wa Kan Krasuang Kan Khlang Thung Lekhathikan
































48）［NA [2] So Ro. 0201. 66. 5. 2/1 “Ratthamontri Wa Kan Krasuang Kalahom Thung Nayok
Ratthamontri. 1938/06/15”］









路中の約 83 ％が未着工状態であったが，1940 年の時点でもその割合は変わらず，1941 年に
は着工済，未着工の区間それぞれから国道に昇格した区間が発生したために，未着工区間の割

















舗装 未舗装 計 着工済 未着工 計
1934/35 18 987 1,005 145 368 513 1,518
1935/36 18 994 1,012 145 393 538 1,550
1936/37 25 850 875 1,273 6,424 7,697 8,572
1937/38 25 852 877 1,292 6,405 7,697 8,574
1938/39 25 855 880 1,291 6,405 7,696 8,576
1939/40 25 855 880 1,281 6,314 7,595 8,475
1940 25 855 880 1,282 6,314 7,596 8,476


















この計画の対象期間や対象期間の詳細は不明であるが，後の資料では 1941 年から 1952 年ま
での 12年計画であり，対象区間は計１万 3,393Üであると書かれている。51）この記述が正しい
















であり，1941 年時点で維持道路 445 Ü，建設道路 1,194 Üであった。53）新規道路については，
―――――――――――――――――
51）［NA Kho Kho. 0202. 8/127 “Pramuan Rai Laiat Thang Luang Phaendin haeng Prathet Thai Pho
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